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1910 年的美国人口统计首次使用了大都市区
(Met ropolitan Dist rict )这一概念 ,其标准为 :人口在 10 万








比例为51. 2 % ,美国成为城市化国家。在经历了一战后短
暂的危机 ,美国进入一个社会和平、经济繁荣的20年代。
(一)美国汽车与大都市区化
1908 年 10 月 1 日 ,这是世界汽车史、人类文明史上一
个划时代的日子 , 福特汽车公司 ( Ford Motor Company)
将“T”型汽车投入批量生产 ,成为世界上最大的汽车制造
商 ,与并称美国汽车工业三巨头的通用汽车公司 ( General
Motor Company) 及克莱斯勒汽车公司 (Chrysler Compa2
ny)共同为美国赢得了“汽车王国”的美誉。
1915 年 ,美国平均每 43. 1 人拥有 1 辆汽车 ,芝加哥的
相应数是 61 人 ,而洛杉矶则每 8. 2 人拥有 1 辆汽车。20 年
代末 ,洛杉矶平均每 5 个居民就拥有 2 辆汽车 ,相比之下 ,
最具有“汽车特点”的底特律 , 每 4 个居民只拥有 1 辆汽
车。因此 ,直至 20 年代 ,在人均拥有汽车数量方面 ,洛杉矶
居全国各城市之冠 ,成为美国第一个“车轮上的城市”。在
洛杉矶大都市区 , 汽车引导着“世界最大规模的移民潮”,
逐渐形成一个良性发展的郊区化趋势。这在 20 世纪 20 年
代的美国是前所未有的、首发的。





中西部的大城市 , 它们的城市规模受到 19 世纪技术的限
制已基本形成 ,在 20 世纪 20 年代以前就已经历过最大动
力的发展阶段。”相形之下 , 洛杉矶是一个后起的新兴城
市 , 显然 , 汽车对洛杉矶的冲击和影响要远远大于这些传
统城市。而大部分美国的大都市区直到 20 世纪 60～70 年
代才开始重复 20 年代洛杉矶的发展模式。因此 ,从许多方
面来看 , 20 年代洛杉矶的郊区化和分散化的趋势是“20 世
纪中叶大都市区 (发展)的原型”。“大都市区化成为建立在
以汽车交通为基础的消费社会的地理结构。最初 ,汽车促












较晚 ,但发展迅猛 ,除了天然优越的地理条件 ,最重要的是
把握住了历史发展中的关键因素 ———汽车。汽车与洛杉矶
的契合 , 迅速改变了洛杉矶的落后状况 , 使其在美国城市
化的发展中脱颖而出 , 成为大都市区的典型 , 并发展出一
套不同于传统工业城市的洛杉矶模式。而这正是中国的城
市发展 ,尤其是大都市发展应该借鉴的。




















不是城市化国家 , 仍处于快速发展阶段 , 郊区的人口仍以
农业人口为主 ,具体内涵较模糊 ,发展也欠成熟 ,远非大都
市区化意义中的郊区。因此 ,私有汽车对城市化的促进作
用尚不明显。第二 ,因地制宜原则。美国是地广人稀的发达






如 , 北京于近期开通的城市铁路交通系统 , 加上原有的地
铁、公交汽车、出租汽车等构成了一个比较完善的城市公
共交通网络。北京城市铁路的建成和营运是对私家汽车交
通的合理的补充 ,减少了城市占地 ,节约了城市空间 ,减轻
了城市污染 , 拉近了郊区与市中心区的距离 , 极大地促进
了北京大都市区的发展。
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